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Valencia y su Grao: historia de dos ciudades1                                                               . 
 
“En els tres quarts que portem gairebé del segle XX, la Ciutat, oblidant-se del seu 
projectat Passeig al Mar, no ha impulsat gens la seua creixença cap a la platja...” 
Manuel Sanchis Guarner,  1972 
 
I.- Historia de dos ciudades (1800-1949) 
A diferencia de otras ciudades mediterráneas como Nápoles, Estambul o Marsella, Valencia, desde su 
fundación, siempre ha tenido una vocación interior. Las tramas romana, musulmana y cristiana se superponen a 
lo largo de dos milenios junto al cauce del río Turia a unos 2 kilómetros de la costa2. En realidad, Valencia 
siempre ha estado vinculada con la huerta que la circunda y con el archipiélago de pueblos que surgieron sobre 
este territorio. No obstante, las necesarias relaciones de Valencia con el mar provocaron la aparición de los 
poblados marítimos del Grao: un núcleo urbano con vocación marítima, de menor dimensión y población que la 
ciudad capìtal. Dos ciudades, al fin y al cabo, condenadas a entenderse. 
 
Esta condición de “barrio portuario” alejado de la “ciudad centro”, consolidada con el inicio de las obras del 
puerto y la urbanización del Camino del Grao (1792-1802), se ha mantenido hasta mediados del siglo XX, a 
pesar de los diferentes proyectos que intentaron conectar la ciudad histórica y del ensanche con el litoral 
mediante caminos, bulevares, paseos, ciudades-jardín o ciudades lineales3. El plano de “Valencia y sus 
alrededores” (fig. 1), de 1882, refleja el panorama descrito: ciudad, puerto, huerta y poblados dispersos, en el 
momento que el ferrocarril ya ha sido tendido, cuyo trazado incluye una terminal sobre los muelles, poniendo de 
relieve el especial papel que las infraestructuras, en particular las del transporte, iban a jugar en la definición de 
la actual metrópolis. Así pues, al finalizar las guerras europeas y española, el primer plan general de ordenación 
urbana de Valencia (1946) todavía evidencia la desconexión entre la capital fluvial y los poblados marítimos, los 
cuales conforman uno más de los núcleos de la estructura radio céntrica de la ciudad; eso sí: un núcleo singular 
por las actividades comerciales, pesqueras y de ocio estival que giraban entorno al puerto y las playas. 
 
II.- La metrópolis de la “gran” Valencia (1950-1979) 
Estas tres décadas coinciden con la plena integración de España en la órbita del sistema occidental y con la 
denominada etapa “desarrollista”. Este término, en supuesta relación directa con la bonanza económica, por lo 
que respecta a la ciudad, supone un crecimiento acelerado y descontrolado de la urbanización y un desarrollo 
extensivo e intensivo de la edificación, ambos con escasos niveles de infraestructuras y equipamientos para los 
nuevos suelos residenciales e industriales. La gran riada de 1957 marcó un hito: el desbordamiento del río Turia 
anegando la ciudad y su huerta convirtió en urgente la necesidad de desviar el cauce. El plan general de 1966 
(fig. 2) recogería la solución “Sur” del trazado del nuevo lecho de las tres alternativas que había barajado la 
Comisión Técnica creada a propósito. Este planeamiento, además, centró sus estrategias en una excesiva red 
viaria (reforzando el modelo radio céntrico mediante anillos de ronda y autopistas) que atendía al área 
metropolitana de los pueblos de la comarca de L’Horta, propuso la colonización turística de la franja costera de la 
Dehesa del Saler4 y fomentó el mayor crecimiento demográfico y del parque edilicio de la ciudad, bajo la mirada 
cómplice de unas autoridades que identificaron progreso y modernidad5 con la acción de construir 
indiscriminadamente sobre todo el territorio que rodeaba la ciudad. 
 
Muchas de las metas no fueron alcanzados en los términos y plazos previstos: no se ejecutaron las grandes 
infraestructuras aunque sí se había edificado mucho (de 50.000 a casi 200.000 viviendas), pero la calidad 
urbana era bastante baja. El puerto se había convertido en una gran terminal de mercancías, una barrera de 
tinglados e instalaciones, y su conexión con la ciudad se materializaba mediante las mismas avenidas, alguna 
carretera ampliada, islas residenciales y grandes manzanas de almacenes e industrias. A punto de estrenar la 
Democracia, Valencia todavía no era una ciudad que se volcara en el mar aunque sus habitantes lo hubiesen 
descubierto cien años atrás. La “gran” Valencia sólo era un gran cauce. 
                                                          
1 El mejor trabajo sobre las relaciones entre la ciudad de Valencia y el mar es el desarrollado por: PECOURT, Juan; PIÑÓN, Juan Luis 
(dirs.): La Valencia marítima del 2000, ed. Colegio Territorial de Arquitectos, Valencia 1997. De aquí proceden los planos. A su vez este 
trabajo tiene un antecedente en: AA. VV., Atlas histórico de ciudades europeas, ed. Caja de Arquitectos, Barcelona, 1994. 
2 A este respecto puede consultarse: SANCHIS, GUARNER, Manuel, La Ciutat de València, ed. Cercle de Belles Arts, València, 1972. 
3 Estas cuestiones pueden verse en: DAUKIS ORTOLÁ, S.; TABERNER PASTOR, F. (dirs.): Historia de la Ciudad. Recorrido histórico por 
la arquitectura y el urbanismo de la ciudad de Valencia, ed. Colegio Territorial de Arquitectos, Valencia, 2000. También quedan detalladas 
en: BLAT PIZARRO, Juan, Vivienda Obrera y Crecimiento Urbano (Valencia 1856-1936), ed. COACV y COPUT-GV, Valencia, 2000. 
4 CANO LASSO, J.: “Proyecto de Ordenación Turística de la Albufera y Playas del Saler”, rev. ARQUITECTURA, nº 65, Madrid, 1964. 
5 En este sentido lo narra: TERÁN, Fernando De, Planeamiento urbano de la España contemporánea, ed. Gustavo Gili, Barcelona, 1978. 
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III.- Valencia “la mar de bien”6 (1980-2006) 
Las primeras elecciones municipales llevaron al poder a la izquierda, quien acometió con más ilusión y 
participación ciudadana la revisión del planeamiento ante una situación de la ciudad y la incipiente metrópolis 
bastante desalentadora por sus déficits urbanos. Entre los nuevos objetivos del plan general de 1988 (fig. 3), en 
una labor de cosido y reestructuración de tramas y barrios, se intentó actuar en el centro histórico y en las 
periferias, reducir el suelo urbano de expansión, proteger el patrimonio histórico y la Huerta, así como la 
conexión de las áreas centrales con los poblados marítimos. De toda esta declaración de intenciones, la cruda 
realidad y la inercia del mercado inmobiliario impusieron sus rebajas. Sin embargo, sería en estos primeros años 
democráticos cuando se encontrarían algunas claves para la ansiada vinculación de la ciudad con el mar, el 
puerto y sus playas. La liberación del viejo cauce del Turia de las hipotéticas autopistas centrales, la 
recuperación de dichos terrenos como zonas libres para los ciudadanos y el encargo del proyecto de los 
Jardines del Turia al equipo de Ricardo Bofill, fueron el detonante de una larga cadena de actuaciones que han 
hecho posible que Valencia sea cada año más marítima. Porque el proyecto de Bofill no sólo llenaba de verde 
este espacio longitudinal y serpenteante que, a modo de cordón umbilical, unía la ciudad con la desembocadura 
del río junto al puerto, sino que proponía la construcción de un paseo marítimo y la unión de éste con el Paseo al 
Mar. Tres ideas sentaron las bases del futuro desarrollo de la ciudad hacia el mar. Primero: el viejo cauce sería 
un jardín y acogería nuevos equipamientos urbanos. Segundo: el frente marítimo sería incorporado a la ciudad 
mediante un paseo que resolviese la fachada al mar. Tercero: el puerto, contando con sus nuevas ampliaciones, 
se abriría a los ciudadanos en sus usos e instalaciones. La ciudad iba a su encuentro con el mar y toda esta 
estrategia se recogió en una publicación: “La Valencia de los 90”7 (fig. 4). Aunque los noventa trajeron un cambio 
de color político y un nuevo ciclo expansionista económico, muchas de estas iniciativas no sólo se han cumplido 
sino que algunas se han multiplicado en las nuevas relaciones de la ciudad de Valencia con su antiguo Grao. 
 
Los proyectos urbanísticos y las obras arquitectónicas8 que han definido la nueva fachada al mar tras la 
unificación de las “dos ciudades”, Valencia y su Grao, han tenido lugar en estos últimos veinticinco años. Son 
varios los frentes de actuación: el puerto y los poblados, el viejo cauce y las playas de la Dehesa del Saler. En la 
fachada marítima está el Paseo frente a las playas de la Malvarrosa y El Cabanyal (1989-1994), de M. Colomina 
y J. L. Piñón, obra que ha servido para dotar de homogeneidad formal al desbarajuste de construcciones 
populares y hacer más accesible y apetecible el contacto con la arena. En el lecho del Turia se ha levantado la 
“Ciudad de las Artes y las Ciencias” (1991-2006), de Santiago Calatrava, compuesto por tres edificios (un 
hemisférico, un museo y un teatro) que han redefinido el skyline desde cualquier vista de la ciudad desde el mar 
o sus orillas. No menos interesantes son las propuestas de Jean Nouvel para la trama urbana de los poblados 
marítimos (2004), si bien no han prosperado. Por otro lado, la designación de Valencia como la sede de la Copa 
América 2007 ha propiciado la convocatoria de un nuevo concurso urbanístico9 sobre los terrenos de la vieja 
desembocadura y la dársena portuaria (2003-05) y la ejecución de algunas arquitecturas emblemáticas como el 
edificio Sede Oficial de la Competición de la mano de de David Chipperfield (2004-06). Además, la 
sensibilización respecto de las cuestiones medioambientales ha hecho posible que en los últimos años se esté 
procediendo a la recuperación y regeneración del paraje natural de dunas y pinadas de la playa del Saler junto a 
la Albufera de Valencia. Los trabajos de ordenación del frente litoral del Saler de M. del Rey y E. Fernández-
Vivancos (1996-1997) y del frente de la Albufera de A. Fernández de la Reguera (1994-1997) intentan devolver a 
su estado inicial estas franjas de costa que habían sido objetivo del turismo de masas. En resumen: en poco más 
de dos décadas, la ciudad de Valencia se ha abierto al mar, incluso con la mejora de las infraestructuras del 
trenet y del metro, quizás una de las asignaturas pendientes más acuciantes si se desea que la metrópolis 
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6 La expresión “La mar de bien” fue el eslogan elegido por el Ayuntamiento de Valencia para publicitar la ciudad en los años 80. Es 
evidente el juego de palabras: “la mar” alude a la vocación marítima de Valencia y, a su vez, a la condición de “muy bien”. 
7 AA.VV.: La Valencia de los noventa ’90. Una ciudad con futuro, ed. Ajuntament, València, 1987. El libro ilustra muy bien sus intenciones. 
8 Para algunas obras que se citan ver: VÍA-ARQUITECTURA, nº 02/1997, nº06/1999, nº 7/2000, nº 9/2001, nº 10/2001 y nº 15/2005. 
9 Véase el número monográfico: “Valencia 2007”, rev. ARQUITECTURA VIVA, nº 103, Madrid. 
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Fig. 2:  Plan General de Ordenación Urbana de Valencia de 1966 
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Fig. 4:  Maqueta del Plan General de Valencia de 1988 
 
